Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 16 y 39 minutos) 


Para los integrantes de la Comisión de Medio Ambiente del Senado de la República es un 
gusto recibir al señor Ministro de Defensa Nacional, doctor José Bayardi y a sus asesores. Esta 
convocatoria surge a raíz de un planteamiento que efectuara el señor Senador Cid y, en función de 
ello, agradecemos a nuestros invitados por haber aceptado nuestro convite a la sesión del día de hoy. 


Le pediría al señor Senador Cid -que fue el que realizó el planteo en su momento- que 
expusiera los motivos que lo llevaron a solicitar la comparecencia del Ministerio de Defensa Nacional 
para, posteriormente, comenzar a analizar el tema. 


SEÑOR CID.- En primer lugar, saludo la presencia del señor Ministro y sus asesores. 


En la última reunión de la Comisión de Medio Ambiente expresamos nuestra preocupación 
por el tema de la colisión de buques y el derrame del fueloil en las costas de Canelones y Maldonado. 
Teniendo en cuenta que, en función de otros siniestros de esa magnitud, la Armada ya ha acumulado 
una experiencia importante en lo que tiene que ver con los derrames de petróleo y de combustible, y 
considerando que éstos se ven incrementados por algunos hechos puntuales que se vienen dando en 
la Zona Alfa y sus aledaños, por la acumulación de buques que no pueden cargar lo necesario en los 
puertos argentinos, nos generó preocupación saber que luego de determinado momento en que la 
mancha de fueloil se alejaba de la costa, imprevistamente -por lo menos para nosotros- se asentó en 
las costas, ocasionando el impacto medioambiental por todos conocidos. 


Queremos saber qué sucedió, qué medidas se pusieron en marcha, si sirvió la experiencia 
anterior -me refiero a aquel derrame importantísimo que hubo- y si se tienen los medios adecuados 
como para minimizar, mitigar o eliminar dicho riesgo. En síntesis, ésta es la preocupación que planteé 
en la sesión pasada de la Comisión de Medio Ambiente y que sustenta esta convocatoria. 


En lo personal, creo que estas reuniones que se llevan a cabo en el ámbito parlamentario 
pueden servir de apoyo en la medida en que se detecten carencias o la imposibilidad de mitigar esos 
problemas. Por esta razón, consideramos que es importante conocer la visión que el Ministerio tiene 
sobre el tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Debo agregar que las palabras pronunciadas por el señor Senador Cid son 
compartidas por el resto de los integrantes de la Comisión. 


SEÑOR MINISTRO.- Ante todo, agradezco al señor Presidente y a los miembros de la Comisión de 
Medio Ambiente del Senado por habernos invitado para dar nuestra opinión con relación a un tema que 
les preocupa. 


Quiero señalar que, a partir de información que nos ha trasmitido en forma permanente el 
señor Prefecto Nacional, hemos estado haciendo un seguimiento de la situación que se generó y de las 
medidas que se tomaron en una primera instancia, así como de las acciones que se siguieron 
desarrollando con el propósito de mitigar o atemperar las consecuencias medioambientales del 
accidente ocurrido. 


Voy a solicitar al señor Prefecto Nacional que exponga en la Comisión cómo fue que ocurrió 
el accidente, cómo nos enteramos, qué mecanismos se dispusieron, qué acciones inmediatas se 
llevaron a cabo y el grado de participación que se tuvo para seguir trabajando, sobre todo para 
disminuir el impacto en los departamentos de Canelones y Maldonado. Asimismo, me gustaría que dé 
cuenta de nuestra preocupación por el curso de la situación y del seguimiento que fuimos haciendo de 
la evolución o de la ruta que llevaban las manchas, es decir, los derrames. Es cierto que tomamos una 


primera previsión que luego tuvimos que modificar en función de las condiciones climatológicas y de 
los vientos, y en efecto, terminó tocando zonas de los departamentos de Canelones y Maldonado. 


Quiero destacar que el tránsito de barcos y buques en la zona del Río de la Plata se ha visto 
incrementado, y en realidad esperamos que se siga incrementando, en virtud de las apuestas 
estratégicas que el país está desarrollando en el marco de la región, y dado que muchas de ellas están 
relacionados con la actividad comercial, aunque desde el punto de vista estadístico sea dable pensar - 
eso lo conversamos con el señor Prefecto Nacional- en la posibilidad de la ocurrencia de incidentes o 
de accidentes de esta naturaleza. 


Seguramente hay una descripción de la zona donde se produjo este accidente. De acuerdo 
con lo que conocimos en el pasado, la prolongación del canal efectuada por Argentina nos ha dejado 
en Zona Alfa -hablar de la Zona Alfa es complicado- que ahora es atravesada por la continuación del 
acceso al Canal del Indio en Buenos Aires. 


Por último, tenemos idea de conversar con esta Comisión sobre un tema que aún no lo 
hemos resuelto a nivel del Poder Ejecutivo, pero en el Ministerio de Defensa Nacional hemos 
intercambiado opiniones al respecto. El señor Prefecto Nacional nos planteó la necesidad de encarar 
algunas modificaciones desde el punto de vista del marco legal para hacer frente a estos eventos -en la 
medida en que todo hace caer en responsabilidad al Estado- así como de llevar adelante acciones 
tendientes a la prevención -como es lógico- y a la mitigación de los efectos de un accidente. Al final, 
como veremos, conservamos la responsabilidad en todo lo que tiene que ver con la prevención, las 
normas correspondientes y las acciones para mitigar las consecuencias del caso, pero con la 
posibilidad de contratar empresas internacionales que tienen capacidad, inversiones realizadas y 
tecnología adecuada para enfrentar este tipo de situaciones y poder mitigar sus consecuencias mejor 
que nosotros, porque están aplicadas directamente al desarrollo profesional de esas acciones. 
Obviamente, sus costos después podrían ser trasladados a las empresas aseguradoras de los 
armadores, que son quienes llevan adelante las acciones de gestión de los buques. 


Creo que con esta cronología podríamos satisfacer la demanda de información que se está 
solicitando sobre el accidente, explicar cómo se dio, cómo nos enteramos del suceso, qué medidas 
tomamos en forma inmediata y cuáles adoptamos con posterioridad, así como qué acciones estamos 
llevando a cabo ahora. 


De modo que si el señor Presidente lo autoriza, cedo el uso de la palabra al señor Prefecto 
Nacional para que explique y desarrolle estos temas. 


SEÑOR DEBALI.- Antes que nada, agradezco a los señores Senadores la oportunidad que nos han 
dado de poder acompañar al señor Ministro. En esta ocasión concurren, también, el Director de Medio 
Ambiente de la Prefectura Nacional Naval, Capitán de Navío Daniel Pacheco; el Prefecto del Puerto de 
Montevideo, Capitán de Navío Luis Jaunsolo y el Subprefecto del Puerto de Montevideo, Capitán de 
Navío Guido Ferrari. Ellos están presentes hoy porque la jurisdicción en que ocurrió el accidente 
corresponde a la Prefectura del Puerto de Montevideo, que fue la que tomó las acciones y la que tiene 
y lleva a cabo la investigación del caso. A su vez, el Capitán de Navío Daniel Pacheco tiene a su cargo 
la coordinación del Sistema Nacional de Control de Derrame de Contaminantes, creado en el Título Il 
de la Ley N* 16.688, por la que se aprueba un régimen de prevención y vigilancia ante posible 
contaminación. Él es quien me secunda en la coordinación con todos los organismos involucrados en 
estos casos. 


Ante todo, quisiera hacer una descripción lo más somera posible del accidente, que ocurrió 
en la zona de fondeo y servicios -como decía el señor Ministro- que es un lugar delimitado por dos 
canales: el de acceso al Puerto de Buenos Aires y el de ingreso al Puerto de Montevideo. Los buques 
que participaron en el accidente estaban en ese momento bajo la jurisdicción argentina. ¿Por qué? 
Porque se trataba de buques de tercera bandera, cuyo puerto de destino era Buenos Aires y estaban 
navegando en aguas de uso común, de modo que, según el Tratado del Río de la Plata, lo hacían 
dentro de la jurisdicción argentina. Dos de esos buques -el Maersk Bintan, de bandera de Singapur, y 
el Syros, de bandera griega- venían navegando en busca del práctico; a su vez, dentro de la zona de 
fondeo y servicios, estaba fondeado el buque Sea Bird, de bandera de Malta, y ninguno de los tres 


tenía práctico. Por causas que estamos procurando determinar en la investigación -si bien ya tenemos 
una apreciación bastante cierta del tema- el buque Syros embistió al que estaba fondeado, el Sea Bird, 
con uno de sus costados, provocando el bulbo, una prolongación que tienen en la proa los buques 
mercantes para disminuir la resistencia del agua de mar cuando se deslizan. Los buques de cierto 
porte tienen lo que se llama un apéndice bulbo, que es una especie de tronco cilíndrico reforzado que 
va por debajo del agua y genera una ola que disminuye el rozamiento de los filetes de agua sobre el 
casco, mejorando las condiciones de velocidad y consumo de combustible. Se trata de una estructura 
reforzada muy fuerte. Como decía, este barco se fue encima del que estaba fondeado e impactó en su 
obra viva, es decir, en la carena, que está ubicada debajo de la línea de superficie del agua, 
provocando el hundimiento de la chapa y generando la pérdida de combustible de ese tanque de lastre. 


Es interesante destacar que se trataba de un buque granelero que estaba en lastre e iba a 
cargar grano a Argentina, de modo que el combustible que perdió era fueloil. Por lo tanto, no es cierto 
lo que se dijo en su momento acerca de que se trataba de un derrame de petróleo, sino que era 
combustible fueloil IFO 180. 


¿Cómo se enteró la autoridad marítima de esta situación? Cerca de medianoche, el práctico 
uruguayo Tramontín, avisó a Control Montevideo que había interceptado comunicaciones entre barcos 
y asumía que se había producido una colisión entre dos buques en la zona de fondeo y servicios. 
Inmediatamente, el Centro de Control de Montevideo comenzó a llamar a todos los busques mediante 
el AIS, Sistema de Identificación Automática. Este sistema, con el que varias bases de nuestros 
principales puertos cuentan, consiste en una presentación de video en pantalla que nos muestra todos 
los buques que están en la zona. Se trata de un sistema interactivo, de modo que posándose encima 
de algunos de los blancos que aparecen con códigos de colores y haciendo un doble click con el 
mouse, surge inmediatamente toda la información vinculada a esos barcos, en forma actualizada cada 
quince minutos. Llamamos a todos los barcos que estaban en la zona, pero ninguno respondió. 
Aproximadamente una hora más tarde, un práctico argentino a bordo del Syros comunicó al Centro de 
Control de Montevideo que el buque que había abordado recién, había colisionado contra el que 
estaba fondeado. Recién en ese momento, la Prefectura del Puerto de Montevideo tomó conocimiento 
real de que había tenido lugar una colisión. El práctico dijo que el impacto había sido en la obra viva, a 
la altura de un tanque de combustible, por lo que se comenzó a presuponer que si había sido un 
impacto serio con hundimiento de la chapa y había superado el doble fondo, podía haber pérdida de 
combustible. 


SEÑOR CID.- Cuando se dice que no hubo ningún tipo de contestación, ¿se está haciendo referencia a 
que no hubo notificación del accidente, o a que no hubo comunicación de los barcos que estaban en 
esa zona especial, en una suerte de desconocimiento del planteo que hacía la autoridad marítima 
uruguaya? 


SEÑOR DEBALI.- Nos estamos refiriendo a que ninguno de los buques contestó al llamado. Cabe 
aclarar que el período de tiempo fue muy corto y que no deja de ser habitual que se demore un poco 
en las primeras llamadas. Los buques operan en canal abierto, que es el 16 -frecuencia de trabajo- 
pero a veces se les llama y demoran en contestar, justamente porque están operando en otros canales. 
La demora no constituye un hecho muy anómalo; lo que sí es absolutamente anómalo es que no 
avisen de la situación. En todo caso, esto podría entenderse porque entre las prioridades de las 
tripulaciones no está hacer la comunicación a la autoridad hasta tener una perfecta evaluación de la 
situación. Asumimos que la razón por la cual no se comunicó fue que el barco había embestido a otro 
barco y su seguridad se encontraba en riesgo potencial. De cualquier forma, esto está siendo 
investigado por la Prefectura del Puerto de Montevideo, donde se está interrogando a todos los que 
participaron en esta circunstancia. 


Los hechos acontecieron cerca de la medianoche. Fue entonces cuando se dispuso el 
alistamiento de la Lancha ROU 448 -con la que cuenta la Prefectura del Puerto de Montevideo- para 
que concurriera a la zona a verificar lo que el práctico estaba informando. A su vez, se informó a este 
último que, en caso de que se produjera un derrame, la jurisdicción la asumiría Uruguay, es decir, la 
autoridad marítima uruguaya, en la medida en que era la costa más cercana al posible derrame. Esto 
fue comunicado al práctico y también al capitán del barco, a fin de que ambos tuvieran bien clara la 
situación. 


Como decíamos, se envió la Lancha 448 de Prefectura, con oficial y personal técnico, y se 
verificó que, efectivamente, en ese barco había una avería y una pérdida de combustible que estaba 
saliendo por la zona del impacto. Comenzó a aplicarse, entonces, el plan de contingencia de la 
Prefectura del Puerto de Montevideo. Se solicitó al buque que aplicara su plan de gestión de seguridad 
-que todos los barcos deben tenerlo ante la contingencia de derrame de combustible, como ocurrió en 
este caso- y, dada la situación, se le ordenó que hiciera un transvase de combustible a los efectos de 
llevar la avería a más profundidad, y lograr que el agua entrara en el compartimento y el combustible 
fuera hacia arriba, de manera que no hubiera más pérdida. 


Es interesante destacar cuáles son las acciones que se toman en estos casos. Cuando hay 
una pérdida de combustible, hay acciones que se toman en el barco y otras en las inmediaciones, y 
hay un alistamiento a nivel de las costas cercanas. 


Lo primero que se solicitó en el barco fue el transvase de todo el combustible que estaba en 
el tanque averiado hacia la otra banda, a fin de evitar su salida. La otra posibilidad que existe en esos 
casos es tratar de colocar un parche -pallete- en la zona impactada, a efecto de poner una barrera 
física al combustible que se está escapando. En el caso de los buques de marina mercante, eso se 
hace con el auxilio de una empresa de buzos, mientras que los barcos de guerra, por ejemplo, tienen 
su propio sistema de control de averías, o sea que son autosuficientes. 


Como decía, lo primero que se hizo fue ordenar que el barco cambiara su condición de 
adrizamiento para impedir la salida de ese combustible. Se le avisó al Capitán que estaba bajo 
jurisdicción uruguaya y se le solicitó que nombrara una agencia, porque como el buque no venía a 
Uruguay, no tenía una que manejara sus actividades aquí. Fue así que designó a la Agencia 
Cristophersen, con la que comenzó directamente los trámites. Asimismo, se le comunicó al Capitán que 
iba a recibir personal de la Prefectura para hacer una inspección de estado rector del puerto, que es 
una auditoría que hace Prefectura para ver el cumplimiento y la certificación de todos los documentos 
del barco. A su vez, se le avisó que iba a abordar, también, una integrante de la Comisión Técnica de la 
Dirección Registral y de Marina Mercante de la Prefectura. Todo eso sucedió en horas de la 
madrugada. 


Otra forma de confinar el combustible en las cercanías del barco, es mediante barreras 
físicas. Dichas barreras de contención son de tres tipos: barreras oceánicas -de mar abierto- barreras 
portuarias y barreras de aguas interiores o fluviales. La Prefectura utiliza barreras portuarias en 
diversos puntos del país -en Nueva Palmira, Montevideo y en las cercanías de Punta del Este- en caso 
de derrames de distintas características. La diferencia de estas barreras es el francobordo, pues a 
medida que van a ambientes más abiertos, son más altas; las barreras oceánicas tienen 
aproximadamente unas 14 pulgadas de alto, mientras que las otras son un poco menores. Para 
confinar el combustible, se instalan en las cercanías del derrame y, a través del uso de “skimmer”, que 
es una especie de bomba que centrifuga y absorbe, se lo retira. También se pueden utilizar bombas 
para ir absorbiéndolo y luego decantarlo en algún lugar, tal como lo hacíamos con la barrera de 10.000 
litros que teníamos. 


Todas estas barreras son diseñadas -por lo menos las que nosotros tenemos y las que luego 
vimos que trajo otra empresa- para trabajar en aguas de carácter restringido, en ambientes quietos, 
donde la acción del viento y las olas es mínimo. En nuestro caso, por la meteorología del Río de la 
Plata, el efecto del viento provoca una ola corta y muy empinada que dificulta el empleo efectivo de 
esas barreras, en la medida en que el material se encuentra en la cresta de la ola y el viento que 
golpea hace que pase por encima. 


Viéndose superada toda nuestra capacidad en barreras, sumadas a las que nos prestó 
ANCAP, en cumplimiento del plan de contingencia -que fue lo que se llevó a cabo- de la Prefectura del 
Puerto de Montevideo, se apeló al empleo de las barreras oceánicas. Nuestras barreras se empezaron 
a romper y el combustible comenzó a pasar hacia el otro lado, por lo que los aseguradores contrataron 
una barrera oceánica que vino de Argentina y fue tendida, pero el incremento de las adversas 
condiciones del mar también la destruyó. Nosotros estuvimos rescatando los últimos 200 metros, 
enterrados en la arena cerca de Punta del Este. Lamentablemente, por las adversas condiciones de 
mar y clima, esas barreras no son efectivas para nuestros ríos. 


Lo que hizo la Armada, pues, fue disponer una barrera física. Se ofreció el concurso a los 
buzos para reparar esa avería y se contrató a la empresa uruguaya “Techno Dive” para hacer un 
bloqueo físico de la pérdida de combustible, lo que arrojó un mediano resultado. 


La instalación de las barreras se llevó a cabo en horario diurno porque el primer principio que 
establecemos para estas maniobras es el de la seguridad personal. La temperatura del agua rondaba 
los 12 ó 13 grados, por lo que el límite de supervivencia ante una caída era de una hora y media o dos. 
Si en esas condiciones se cae un marinero al agua, en ese lapso puede morir por hipotermia. Por 
tanto, todas las maniobras que tengan un nivel de riesgo en el que esté comprometida la vida de una 
persona, se realizan de día, ya que hay condiciones más seguras. El transporte de esas barreras se 
tuvo que hacer en una lancha privada, la lancha “Tango”, dado que la “44”, que es la que tenemos 
disponible en el Puerto de Montevideo no tiene esa capacidad. Contamos con una lancha “PS” -que 
sería adecuada- pero en la actualidad se encuentra fuera de servicio porque tiene más de cincuenta 
años; se está procurando que se construyan otras para sustituirla, pero por ahora tenemos que usar 
material y unidades flotantes de otras empresas privadas. En aplicación del Sistema Nacional de 
Contingencia, la ley nos permite que todas las empresas privadas, así como los organismos del 
Estado, nos brinden sus recursos, con máxima facilidad, a los efectos de ser utilizados para combatir 
estos derrames. 


Como decíamos, instalamos barreras que fueron superadas, se trajo otra barrera que 
también fue superada, por lo que el paso siguiente en el plan de contingencia era el empleo de 
dispersantes, es decir, el empleo de productos químicos que se rocían sobre la mancha. Dicha 
mancha estaba presente en cercanías del barco y, de acuerdo con la corriente, tenía, 
aproximadamente, una longitud de unas siete millas, por veinte o treinta metros de ancho. Como 
sabrán, la dispersión del combustible es enorme; por ejemplo, una gota de combustible ocupa entre 
diez y veinte veces la superficie cuando se explaya sobre el agua. Para utilizar los dispersantes se 
solicitó la autorización de la DINAMA, la que fue refrendada por la doctora Magdalena Gil luego de 
conocer cuál sería el dispersante a utilizar. Ese dispersante es de ANCAP, por lo que ese organismo es 
quien tiene las reservas y el stock. Se destacaron dos remolcadores de empresas privadas: el 
“Sudestada”, de la empresa Kios, y uno de la empresa Reyla, ambos con sistemas de dispersores, una 
especie de cañerías que se abren en la popa del barco y que expulsan, a modo de regadera, el 
producto químico sobre la mancha. A su vez, se alistó una patrullera de la Armada a la que se le 
adaptaron unos dispersores, a efectos de colaborar con la disolución de la mancha y luego, mediante 
patrullaje aéreo, se constató la disminución de su tamaño. 


¿Qué se logra con el uso del dispersante? Como dije, se trata de químicos que se vierten en 
el ecosistema y puede decirse que hay varias bibliotecas. Este es un dispersante biodegradable que 
tiende a aglutinar las células del combustible, más allá de que una parte de él se precipite al fondo 
marino. A su vez, cuando este combustible impacta con la costa o con las rocas, no se adhiere a ellas, 
sino que queda como una especie de pasta gelatinosa, lo que facilita su limpieza, porque la arena no 
logra su absorción. Esto fue lo que ocurrió en aquella zona donde se utilizó el producto. De acuerdo 
con la extensión y tamaño de la mancha, la DINAMA calculó que para esta operación se necesitarían, 
aproximadamente, siete mil litros de dispersante. 


Es interesante destacar que este tipo de producto no se puede utilizar en agua dulce porque 
afectaría su biodegradación; o sea que tiene que ser usado en condiciones de salinidad, por lo menos 
dentro de determinados niveles. Si bien nosotros contamos con una política de empleo para la 
utilización de este tipo de químico, necesitamos de la aprobación de la DINAMA, tal como lo requiere la 
propia ANCAP. 


Esas fueron las acciones que se tomaron para controlar la fuga de combustible del barco. Una 
vez que la fuga cesó, nuestra lucha se centró en las manchas que estaban presentes en el medio 
marítimo. 


Existe un software -el “Oil Map”, que la Prefectura Naval Argentina tiene actualizado- que 
permite, mediante el ingreso de parámetros como la corriente, el viento y el tipo de combustible 
derramado, hacer una previsión de hacia dónde se dirige la mancha. A nivel de nuestro país, hace 
aproximadamente un mes y medio solicitamos que nos dieran la llave de ese software para poder 


utilizarlo, pero hasta el momento, si bien tenemos la muy buena disposición de ANCAP, ello no se ha 
concretado. 


Una vez superada la aplicación del sistema de contingencia del Puerto de Montevideo por 
parte de la Prefectura, pasamos a analizar la situación a nivel nacional, donde la Junta Asesora realizó 
contactos con la DINAMA y la DINARA, organismos estos que fueron consultados, incluso, antes de 
utilizar el dispersante. Fue así que por todas las medidas mencionadas se pudo frenar la pérdida de 
combustible del barco y la mancha siguió en superficie hasta que impactó, entre los días 8 y 9, en las 
costas de Canelones y de Maldonado. En ese momento ya estaba en funcionamiento el Plan de 
Contingencia Nacional, al punto de que los Prefectos de la jurisdicción de la zona de Maldonado y 
Punta del Este habían tenido reuniones con los Comités de Emergencias, mientras nosotros ya 
habíamos coordinado con los aseguradores de protección e indemnización -el Club “P481”, que estaba 
haciéndose cargo de la responsabilidad de los armadores de ese barco- su apoyo para equipar a la 
gente que iba a actuar en el terreno como consecuencia del derrame. De manera que, en ese sentido, 
contamos con un total y absoluto apoyo. 


Quiero decir que los Comités de Emergencias, tanto de Canelones como de Maldonado, 
mantienen un trato muy fluido con la Prefectura, lo que hace posible trabajar muy bien y en equipo, tal 
como se actuó ante desastres naturales o pérdidas, como las que tuvieron lugar en la boya petrolera 
en diciembre del año pasado. Estos hechos demuestran que tenemos experiencia en la materia. Más 
allá de que desde el punto de vista operativo se estuviera trabajando con total y absoluta coordinación, 
tuve ocasión de hablar personalmente con los señores Intendentes de ambas Comunas para 
agradecerles su buena disposición, a la vez que les informé que estaremos siempre a las órdenes para 
lo que ellos entiendan conveniente. 


Existen una serie de procedimientos sumariales y administrativos, que se llevan a cabo ante 
este tipo de hecho. El primero de ellos es la notificación al Juez sobre lo que ha sucedido, que se hace 
en forma inmediata. En este caso, se trata del Juez de 3er Turno, quien nos dijo que siguiéramos 
adelante con la investigación. Luego, se hace una investigación marítima, hay una citación a la 
sociedad calificadora y una notificación inmediata a los Consulados de los países involucrados. Es 
decir que mientras se trabajaba operativamente, administrativamente se avisó a los Consulados de 
Malta y de Grecia lo que había sucedido con dos barcos pertenecientes a sus banderas. 


Asu vez, se intima a los armadores -a través de los clubes que los representan- a la necesaria 
e inmediata reparación de la avería y, a través de sus “surveyors”, a presentar ante la Prefectura un 
plan de reparación de esa avería. Esto se llevó a cabo en el día de ayer y, de entre varias opciones, 
ellos eligieron una que fue aprobada por la autoridad marítima; también se está gestionando la 
aprobación de la Comisión Técnica de la Dirección Registral y de Marina Mercante. 


En cuanto a los resultados de la investigación, quiero señalar que una vez finalizada la 
misma y sumariados los que estamos en ese proceso, se hará una negociación -que vamos a realizar 
en los próximos días- con el Club de Protección e Indemnización “P8l”, que representa a los 
armadores, a efectos de solicitarle lo que establece la ley, que es una indemnización por todos los 
gastos que tuvo el Estado para combatir ese derrame y contaminación, que es responsabilidad del 
barco. En las investigaciones marítimas muchas veces queda la duda de la responsabilidad, pero en 
este caso no es así, porque uno de los barcos estaba fondeado correctamente, en un lugar asignado 
por la autoridad marítima, y el buque griego se lo llevó por delante. 


En este tema también es interesante lo que señaló el señor Ministro, en el sentido de que la 
Ley N* 16.688 establece que la responsabilidad para la limpieza de las aguas y la vuelta de las zonas 
costeras a su situación anterior, es exclusiva responsabilidad del Estado, en este caso, de la Dirección 
del Sistema Nacional de Emergencias. 


SEÑOR MOREIRA.- Pero después se resarce. 


SEÑOR DEBAL!.- Exactamente, señor Senador. 


En otras legislaciones -fue lo que planteé al señor Ministro- u organizaciones similares de los 
países regionales -ya sea Chile, Brasil o Argentina- la ley es más flexible y permite que el Estado 
contrate una empresa -que tiene que estar registrada ante la autoridad marítima- para que pueda llevar 
a cabo las acciones, y el Estado la supervisa. Esto es lo que hace, por ejemplo, la Prefectura Naval 
Argentina, y cuando le fue comunicado el hecho, de acuerdo al Tratado del Río de la Plata y su frente 
marítimo... 


SEÑOR MOREIRA.- Quiero saber si para la limpieza de la costa se aplica el régimen que usted está 
mencionando. ¿De qué fecha es esta ley? 


SEÑOR DEBALI.- Es del año 1994. Si me lo permiten, voy a leer algunos artículos correspondientes a 
esta Ley N* 16.688 que establece el régimen de control y vigilancia ante posible contaminación. El 
Título Il, “Sistema Nacional de Control de Derrame en Contaminantes” establece: 
“Artículo 16. (Estructura Orgánica).- El Comando General de la Armada, a través de la Prefectura 
Nacional Naval, hará cumplir y desarrollar las funciones de entidad rectora y ejecutora en todo lo 
relativo a las normas de prevención y neutralización ante derrames de contaminantes en el ámbito 
marítimo nacional, determinando a su vez la política de dispersantes a aplicar, debiendo coordinar 
actividades con otras autoridades nacionales o internacionales que puedan quedar involucradas en 
incidentes de contaminación”. Pero más interesante aún es lo que se establece antes, en el artículo 15 
que dice: “que a través de la Prefectura Nacional Naval, establezca pautas de prevención, organización 
y procedimientos para administrar una situación de derrame de contaminantes provenientes de 
buques, aeronaves y artefactos navales en el ámbito marítimo nacional y, en caso de producirse un 
derrame, la puesta en ejecución de medidas de neutralización, efectuando la limpieza de las aguas 
dentro de su jurisdicción para el restablecimiento, a posteriori, en el medio acuático y costero, de las 
condiciones anteriores”. 


SEÑOR MOREIRA..- Es decir que la ley lo establece. 


A propósito de este punto, cuando fui Intendente Municipal de Colonia tuvimos un derrame 
importante de petróleo en las costas del departamento, por lo que contratamos a una empresa privada, 
a cargo de un capitán, que se encargó de efectuar toda la limpieza de los líquidos y las arenas y realizó 
el procedimiento de rescate. No recuerdo bien quién pagó ese servicio, pero sí que coordinamos con la 
Prefectura y trabajamos juntos en una tarea que resultó muy bien. Aquí se trata de trabajos muy 
técnicos. 


SEÑOR DEBALI.- Efectivamente. 


Precisamente, esa misma empresa, a través del mismo representante, ofreció su concurso. 
Esto fue consultado con los técnicos de la DINAMA y con una bióloga representante de una 
Organización no Gubernamental, quienes no recomendaron el uso del mismo producto en esta 
situación, por el tipo de zona afectada, dado que no se iba a lograr una biodegradación y se atacaría el 
ecosistema. O sea que teníamos esa posibilidad, consultamos al representante, pero no obtuvimos la 
autorización de la DINAMA para utilizarlo, aunque seguramente el mecanismo puede llegar a ser muy 
interesante para eliminar los últimos vestigios que están quedando en Punta Fría o en alguna otra área 
rocosa. 


Lo que señalábamos en cuanto a elevar a consideración del señor Ministro alguna propuesta, 
tiene por objeto lograr cierta flexibilización en la Ley, de modo que nos permita la contratación de 
empresas especializadas para que el Estado no sea juez y parte en este tipo de circunstancias. Hoy, 
por ejemplo, se hizo una auditoría por medio de la DINAMA y de la DYNARA de la limpieza que 
hicieron los grupos que atacaron los vertimientos en costa y es el Estado el que está, a su vez, 
supervisando al Estado, dado que nosotros no tenemos mucha flexibilidad para la contratación de otras 
organizaciones que sí están preparadas y que tienen disponibilidad de recursos para emplear cualquier 
tipo de mecanismos. Estamos un poco limitados por los recursos que tenemos y tampoco podemos 
hacer un stock para enfrentar todas las posibilidades de derrame; nos ceñimos a procurar una 
respuesta rápida ante cualquier derrame que ocurra dentro del ámbito portuario, que es donde 
realmente se produce la mayor cantidad de accidentes de ese tipo, aunque son de menor entidad, pero 
no estamos preparados para atender este tipo de contingencia. 


De cualquier forma, en la consolidación de ese acuerdo con los armadores y con un club de 
aseguradores, el Estado se resarcirá de todos los gastos en que incurrió, más allá de que como 
mencionaba recién al señor Ministro, nuestras cotizaciones de los trabajos efectuados y de los 
materiales utilizados son realmente bajas comparadas con las que se realizan a nivel internacional. 


SEÑOR LAPAZ.- ¿Hay una estimación aproximada? 


SEÑOR DEBALI.- De acuerdo con la ley, tenemos derecho -por decirlo de alguna manera- a aplicar 
una multa de hasta UR 10.000, que son, aproximadamente, US$ 180.000. En este caso, y dadas las 
consideraciones, lo más factible es que se llegue a ese nivel máximo de multa. Ahora estamos a la 
espera de los gastos que se realizaron en Maldonado y Canelones, a nivel de las Intendencias; pero 
además, participó personal del Ejército, así como también de Prefectura, en ambas jurisdicciones, y 
personal de ANCAP. Asimismo hay gastos de diversos equipos que fueron utilizados, como por ejemplo 
helicópteros y unidades flotantes. El consumo del material, luego de emplearse en una contingencia de 
este tipo, tiene que ser repuesto. Todavía no tenemos el valor final y pensamos que puede estar 
pronto para el día viernes. 


Hablamos con el señor Director de la DINARA, quien nos adelantó que consideraba que no 
había habido un perjuicio en la fauna ictícola, la que no habría sido afectada por este derrame, pero se 
nos comunicó que a nivel de DINAMA se estaba considerando el tema y se efectuaría un estudio que 
insumiría más tiempo, que determinará si hay una afectación posterior del ecosistema. Les solicitamos 
que aceleraran una respuesta por escrito. 


Es interesante destacar que, finalizada la reparación del barco, de acuerdo con la ley se debe 
presentar una garantía real para poder salir. El Club de Aseguradores nos señaló que los armadores no 
tienen propiedades acá, por lo que no podrían presentar una garantía real y preferirían pagar al 
contado los gastos ocasionados por la acción de este barco. Por lo tanto, cuanto antes lo tengamos 
mejor, porque finalizada la reparación del barco comenzaríamos la otra etapa. 


(Se suspende momentáneamente la toma de la versión taquigráfica) 


SEÑOR DEBALI.- ¿Cuál es la situación actual? La limpieza de costas -de lo que es arena- de los 
departamentos de Maldonado y Canelones ha finalizado y ha sido aprobada por la DINAMA y la 
DINARA, cuyos representantes han recorrido las playas. Quedan algunos remanentes de petróleo en 
zonas rocosas, donde el combustible está adherido a la piedra -sobre todo en la zona de Punta Fría- 
por lo que se va a intentar sacar en forma manual. Además, se analizará la posibilidad -a tal efecto, ya 
se han hecho las consultas pertinentes- de que pueda utilizarse algún otro producto químico que no 
afecte el ecosistema. 


Por otra parte, vale destacar que los armadores presentaron una opción de reparación en el 
agua, que consiste en la colocación de una especie de parche de aproximadamente 5 por 8 metros. Se 
trata de una chapa un poco curvada -en tanto la avería cubre parte de la curvatura del casco- que iría 
con una base de goma y se afirmaría con una serie de pernos al casco. Hay una compañía holandesa, 
Hydrex, que está trabajando con buzos especializados y vale señalar que se trata de la empresa con 
mayor capacidad de buceo y reparación de este tipo de averías a nivel mundial. También se recibe el 
aporte de buzos uruguayos de la empresa privada Techno Dive. Ellos ya hicieron el planteamiento 
frente a la Comisión Técnica, y están reunidos a los efectos de autorizar el empleo de esa reparación 
provisoria. Una vez culminada la misma, si es exitosa, el barco debe ser inspeccionado por la 
clasificadora Lloyd's a los efectos de darle la autorización para navegar hacia un puerto seguro. 
Además, debe contar con la aprobación de la Comisión Técnica de la Dirección Registral y de Marina 
Mercante para que el buque pueda navegar con seguridad, a criterio de ellos, hasta un puerto seguro. 


Insistimos en que se trata de una reparación provisoria cuya duración se estima entre seis u 
ocho días, dependiendo de las condiciones del tiempo. Tengamos en cuenta que para que los buzos 
puedan trabajar y colocar esa chapa de dimensiones importantes -que están construyendo en el Dique 
Tsakos- es necesario contar con condiciones climáticas muy favorables. Por lo tanto, estamos a la 


espera de ver cómo evolucionan las condiciones meteorológicas para avanzar en el trabajo. Mientras 
tanto, el barco no está liberado por la autoridad marítima para continuar su navegación. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Está en el Puerto? 


SEÑOR DEBALI.- Actualmente se encuentra en la zona de fondeo y servicios, en tanto no se 
considera conveniente su ingreso al Puerto, y no puede entrar en el Dique Tsakos; además, se corre el 
riesgo de que pueda perder algún remanente de combustible. 


SEÑOR CID.- ¿En este momento hay algún vertimiento? 


SEÑOR DEBALI.- No por ahora. De cualquier manera, el barco tiene una barrera que lo rodea a los 
efectos de confinar un eventual nuevo vertimiento de combustible. Incluso, cuenta con bombas, 
“skimmer” y un equipo preparado para el hipotético caso de que ello se produjera. No olvidemos que el 
impacto afectó dos tanques: el tanque de lastre N* 3 y el tanque de combustible N* 4. Ese tanque tenía 
una capacidad bastante mayor y contaba con poco combustible, pero no se sabe qué cantidad le 
quedó porque está pegado contra el cielo del tanque. Al mantener el barco con ese ángulo de escora, 
el agua impide que salga el combustible. Asimismo, es bueno destacar que el barco no está afectado 
estructuralmente, no corre peligro, ni hubo heridos en el accidente; hoy en día podría navegar 
perfectamente en esta condición, es decir, con un agujero en el doble casco, pero ni Lloyd's -que es la 
clasificadora- ni nosotros vamos a autorizar que navegue en esas condiciones por la posibilidad de 
vertimiento, porque dado los movimientos, puede salir algún remanente de combustible. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría saber cómo se realiza la vigilancia por parte de la Armada 
Nacional. 


SEÑOR DEBALI.- Nosotros tenemos personal que permanentemente está a bordo del barco, y durante 
las operaciones destinamos personal especializado de la Comisión Técnica y de la Prefectura del 
Puerto de Montevideo a los efectos de que evalúen las maniobras que se realizan. En fin, siempre 
tenemos personal destacado y no se puede hacer ninguna maniobra que no sea supervisada o 
consentida por la autoridad marítima. De cualquier manera, fueron ellos quienes realizaron todo el 
traslado de los restos de combustible hacia los tanques de la otra banda. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Aquí se ha mencionado reiteradamente la zona de Punta Fría, y quisiera 
saber si la playa San Francisco se ha visto afectada por el derrame. 


SEÑOR DEBALI.- En la playa San Francisco hubo impacto pero se llevaron adelante actividades de 
limpieza y se encuentra en perfectas condiciones. El día sábado recorrí esa playa personalmente y 
puedo decir que, incluso antes del temporal, ya no había nada; luego del temporal del sábado por la 
noche, que fue bastante fuerte, subió un poco la marea y arrojó sobre la costa materiales de todo tipo, 
pero no encontramos rastros de vertimiento. En definitiva, puedo afirmar que la playa está 
absolutamente limpia. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Hugo algún contacto con los pescadores artesanales que trabajan en la zona 
de Punta Fría? 


SEÑOR DEBALI.- Con los pescadores mantenemos contacto a través de la DINARA. 


SEÑOR CID.- De acuerdo con lo que ha expresado el Contraalmirante, el tema estaría en vías de 
solución, salvo por algún impacto producido sobre los roquedales de esa área de Maldonado, ya que 
en Canelones no existe ese problema. 


SEÑOR DEBAL!.- Así es, señor Senador. 


SEÑOR CID.- Entre las conclusiones que podemos sacar de esta reunión, observamos que nuestros 
invitados tienen una legítima inquietud en el sentido de que es preciso modificar la ley que regula esta 
materia. Sin duda, eso les permitiría lograr una mayor ductilidad, puesto que de acuerdo con lo que nos 
dijeron han debido recurrir a distintos organismos públicos e instituciones privadas a los efectos de 
fortalecer la acción de la Armada Nacional, que no ha sido llevada a cabo en plenitud, seguramente en 
virtud de determinadas carencias estructurales y de equipamiento. Con la ley modificada, frente a 
situaciones de este tipo la Armada Nacional estaría en condiciones de derivar a privados la operativa, 
que de todos modos sería supervisada por la institución. 


Pues bien, creo que deberíamos llegar a la conclusión de que es preciso comenzar a trabajar, 
porque estamos en áreas de riesgo en esta materia, ya que actualmente tenemos la boya petrolera y 
un tránsito incrementado por la vía marítima. Pero la pregunta que me surge con respecto a este tema 
es si el derivar a privados estas acciones determinaría que el país tuviera la posibilidad de ocuparse 
del tipo de reparaciones que requiere un problema de esta índole. Concretamente, quisiera saber si 
hay equipamiento suficiente a nivel privado como para llevar adelante estas acciones. ¿Debemos 
depender del extranjero? En ese caso, ¿cuál sería la demora para que esos equipos se instalaran en el 
país a fin de llevar adelante la mitigación? 


En resumen, estas son las preguntas que quería hacer, vinculadas a la necesidad de 
modificar la ley. 


SEÑOR DEBALI.- Con respecto a lo que menciona el señor Senador, la modificación de la ley debería 
permitir que se contara con empresas instaladas en el país que tuvieran la capacidad de reaccionar en 
forma inmediata. Esto supone, además, que cuando no puedan llevar a cabo la supervisión de las 
tareas necesarias, el Estado tendrá que colaborar de algún modo. No necesariamente tendría que 
realizarse transporte de material desde el exterior, puesto que las empresas lo podrían tener 
estoqueado acá, en Uruguay. Es algo que a menudo ocurre en otras situaciones. Si tenemos en 
cuenta la experiencia -se da en todos los países- que fuimos adquiriendo sobre el tema, podemos 
decir que es muy difícil tratar de confinar los derrames y evitar que impacten en la costa; esto es 
prácticamente imposible. Todos los países, inclusive los del primer mundo, han pasado por situaciones 
muy negativas en esta materia y, realmente, los recursos con los que se debería contar nunca son 
suficientes; si contáramos con más barreras, seguiríamos intentando poner otras o trataríamos de 
instalar barreras absorbentes para mitigar los efectos del derrame. Se trata de una tarea muy difícil, 
sobre todo por la forma en la que se dispersa el combustible sobre la superficie. Además, hay que 
tener en cuenta que las acciones climatológicas están fuera de nuestro control. Nuestro clima es muy 
difícil y, por lo general, esas situaciones ocurren cuando hay mal tiempo; casi nunca suceden con 
buenas condiciones. Por esta razón es difícil tener la capacidad de eliminarlas totalmente, aunque sí se 
puede enfrentar cierto grado. 


Debo decir que la Administración Nacional de Puertos adquirió una embarcación de entre 
cinco y seis metros de eslora, que tiene la capacidad de recoger 2.000 litros de combustible, y la utiliza 
en el Puerto de Montevideo. Nos hemos puesto en contacto con sus autoridades a los efectos de poder 
determinar qué embarcación sería necesaria para poder usarla en mar abierto. Existen algunas 
embarcaciones de entre quince y veinte metros de eslora que tendrían la capacidad, mediante la 
apertura de compuertas en el frente, de ir absorbiendo y procesando ese material. Si pudiéramos 
contar con alguna de ese tipo, seguramente tendríamos un mejor desempeño para combatir estos 
derrames. Hoy en día, las disponibilidades con que contamos -originadas en el cobro de una multa- se 
han destinado a la ocurrencia de derrames limitados. Si tuviéramos la posibilidad de emplear otras 
empresas, podríamos contar con nuestros propios medios y los de ellas, lo cual nos daría más 
flexibilidad y acceso a materiales que las propias empresas privadas pueden estoquear y nosotros no, 
puesto que, realmente, la frecuencia de accidentes es bastante menor En concreto, el último accidente 
de este tipo fue hace diez años, sin considerar el problema de la boya petrolera, que no se debió a un 
accidente, sino que se trató de una falla del sistema. 


Otro de los aspectos que dispone la Ley N* 16.688 es la garantía real. La ley es muy estricta 
en cuanto a que el buque debe dejar una garantía real: una hipoteca o algo en prenda. En otros países, 
eso se soluciona con un aval bancario -en nuestro caso, aprobado por el Banco de la República o por 
el Banco de Seguros del Estado- o por un seguro de fianza. Esa flexibilidad que hoy en día no 


tenemos, podría verse afectada si surge alguna modificación a la ley; de esa manera, entonces, se 
facilitaría el enfrentamiento de este tipo de incidentes. 


En cuanto a la garantía real, pues, insisto en que la ley es muy estricta y causa problemas a 
nivel internacional, porque somos uno de los países que exigimos garantías y, por ejemplo, no 
aceptamos una carta de garantía de este club de aseguradores. Se trata de un club de aseguradores 
muy prestigioso y de gran poder internacional, cuyo aval sería aceptado por cualquiera. De todos 
modos, nos hemos contactado con el FIDAC, que es un instrumento de la OMI, al cual Uruguay está 
afiliado, pero que solo tiene que ver con derrames de hidrocarburos producidos por el transporte, 
carga, descarga o accidentes de petroleros y no le compete este otro tipo de accidentes. Pero también 
nos mencionó que ellos querían estar informados sobre el cumplimiento de este club de aseguradores 
con el país; en caso de que no haya cumplimiento, sería interesante que ellos lo supieran, porque se 
trata de algo importante para el ámbito marítimo. 


SEÑOR MOREIRA.- Quería referirme a la preocupación que tenemos por la situación peculiar que se 
está viviendo con la República Argentina, que hace que cuando pasamos por la rambla veamos barcos 
varados. No sé si son los mismos, pero quizás eso esté generando un clima propicio para que se den 
accidentes de esta naturaleza, que acá no son frecuentes. Reitero que de pronto esa situación 
aumenta el riesgo de eventuales roces o colisiones y podría repetirse un fenómeno de esta naturaleza. 
De modo que supongo que ustedes lo deben estar observando con preocupación. 


SEÑOR DEBALI.- Precisamente, para evitar esa clase de incidentes estamos disponiendo de una 
zona de toma de prácticos, por fuera de ese prisma, a efectos de disminuir la congestión. Me refiero a 
una zona un poquito más hacia el sureste, ya que ha quedado bastante apretada y, como menciona el 
señor Senador, por causas coyunturales, o incluso de índole meteorológica -como por ejemplo, 
temporales- se acumula una cantidad importante de barcos. Para verlo, alcanza con observar la rambla 
luego de un temporal con viento del suroeste. Si esos roces no son comunes, la probabilidad de que 
ocurran crece a medida que aumenta el número de barcos y los espacios son reducidos. A propósito, 
los marinos tenemos un dicho que alude a que en mar abierto los errores de los cálculos estelares 
pueden redundar en un perjuicio económico de horas o de días para un barco, pero en aguas 
restringidas y en navegaciones cerca de la costa, los errores se pagan con barcos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber si en este caso el origen del accidente fue un error de cálculo o 
una mala maniobra. 


SEÑOR DEBALI.- Inicialmente se estima que fue un error humano, una mala maniobra del buque, que 
hizo que se llevara por delante al otro; no hay otra alternativa. Por supuesto, luego la investigación 
determinará la causa de la maniobra que derivó en ese accidente; pero se sabe que fue una 
apreciación equivocada, lamentablemente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Qué clase de barreras están circundando el barco? ¿Son oceánicas o de 
río? 


SEÑOR DEBALI.- Son oceánicas y están rodeando todo el barco, abarcando aproximadamente unos 
600 metros. Son las mejores que se pudieron colocar; sabemos que ante una situación de vientos 
fuertes y de mar picado no van a ser muy efectivas, pero es lo único que hay. 


SEÑOR MINISTRO.- Con respecto a la pregunta que formulara el señor Senador Cid, estamos 
evaluando bien los alcances de las modificaciones a proponer, porque siempre hay que tener algún 
nivel o línea de contingencia por parte de la propia Armada. El problema es que habría que disponer de 
una logística muy desarrollada para hacer frente al conjunto de un eventual accidente y sus 
consecuencias. Lo que estamos haciendo es contratar empresas especializadas en esto, con un mayor 
nivel de recursos, que pueden estar instaladas en el país o en algún otro lugar de la región, porque la 
propia ley a la que estamos aludiendo -la Ley N* 16.688- hace referencia al deber de cooperación de 
otros ámbitos institucionales del Estado -Dirección Nacional de Migración y Dirección Nacional de 
Aduanas- para permitir y facilitar el ingreso de bienes y de personas a los efectos de, en una situación 
de emergencia, disponer de la logística o los recursos necesarios para enfrentarla. 


Por otra parte, ayer evaluábamos con el señor Prefecto Nacional -a modo de ejemplo, y para 
que se tenga en cuenta- que si bien este accidente se produjo entre empresas o buques privados, 
nosotros estamos asumiendo parte de los costos. De más está decir que todo lo concerniente a la 
supervisión y al control es irrenunciable para el Estado, pero a la ejecución de la primera parte podría 
ser necesario ver qué alcance se le da. Para hacer frente a todo esto parece lógico que se pase esta 
tarea a privados, teniendo en cuenta que ellos están más capacitados y cuentan con la logística 
necesaria y especializada. 


Cabe aclarar que estamos cobrando US$ 40 por camión-día para realizar ese trabajo, y no 
US$ 40 por camión-hora, porque si cobráramos por hora el costo sería de US$ 400 diarios. Hay cosas 
que tendremos que afinar para discutirlas en otros ámbitos institucionales del Estado, como ser un plan 
de contingencia primario para hacer frente a las consecuencias iniciales que se pueden presentar. 
Entiendo que los servicios deberían estar contratados y aprobados técnicamente para ser convocados 
y disponer de los mecanismos cuando fuese necesario. Esto es un poco lo que se está diseñando. El 
tema es que después las aseguradoras van a reclamar, porque les transferiremos los costos. Hay 
obligaciones que obviamente vamos a mantener por ley, como son todos los recursos necesarios, 
públicos y privados, para hacer frente a una contingencia. Creo que no lo vamos a perder como 
obligación y potestad desde el punto de vista legal, pero queremos contar con más mecanismos para 
desencadenar en los casos en que sea necesario. Hay que ver que estamos hablando de un accidente 
de estas dimensiones, pero tenemos que prever que pueda ocurrir otro de mayor envergadura, que 
desborde cualquier capacidad de prevención y de mitigación en primera instancia. 


Esta es la idea que queríamos trasmitir y, a la vez, aprovechar esta convocatoria para 
considerar la eventualidad de contar con mayores recursos con los fines antes mencionados. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Tomamos en cuenta esas consideraciones, además de considerar la 
distracción del personal afectado a esa tarea, que puede incidir en las actividades que se realizan 
normalmente. 


SEÑOR MINISTRO..- Es claro, porque se vuelcan recursos a esos fines. 


SEÑOR CID.- A eso se refería mi inquietud. Si mal no recuerdo, el otro accidente ocurrió en 1998, 
cuando el casco del buque “San Jorge” colisionó contra una roca. Estuvimos presentes en la Comisión 
que analizó el tema y recuerdo que en ese caso la Armada tuvo que hacerse cargo de todos los 
problemas generados, que fueron mayores que los del accidente que ocurrió días pasados. Lo que 
rescato de aquella comparecencia de la Plana Mayor de la Armada es que no se habló de las 
posibilidades de modificación de la ley. Por ese motivo me parece muy importante lo que señaló el 
señor Ministro -mi pregunta se orientaba en ese sentido- con respecto a potenciar la capacidad de la 
Armada a través de la contratación de privados que tengan esas capacidades, porque nos estaría 
sacando de encima una parte del problema. 


Queda claro que estamos expuestos a tener que atender estos accidentes en función de un 
tránsito incrementado y de la existencia de una boya petrolera. Si bien esta Comisión de Medio 
Ambiente no tratará posibles modificaciones de la ley, porque ese tema compete a la de Constitución y 
Legislación, mi participación en esta reunión terminaría con la pregunta acerca de si se estaba 
estudiando un ámbito de modificación, pero el señor Ministro acaba de confirmarlo. Entonces, 
bienvenido sea y tratemos de poner el mayor énfasis y hacer todas las diligencias posibles para 
resolver este tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la comparecencia en esta Comisión de Medio Ambiente del 
Senado del señor Ministro de Defensa Nacional, doctor José Bayardi y demás autoridades que lo han 
acompañado. Sin duda, han sido de mucha utilidad las declaraciones que han formulado en cuanto a 
este suceso que aconteció y acompañamos las medidas que se puedan adoptar en torno a la 
modificación de la ley. 


Muchas gracias. 


(Se retira de Sala el señor Ministro de Defensa Nacional y asesores) 
Dese cuenta de los asuntos entrados. 
(Se da de los siguientes: ) 


- La Comisión Vecinal Aguada comunica la integración de la nueva Comisión Directiva y de la 
Comisión Fiscal. 


- La Coordinadora Nacional del Programa de Pequeñas Donaciones del PNUD envía una 
invitación para la jornada de cierre del Proyecto “Rescatando Nuestro Relicto de Monte Nativo”, 
que se realizará el día viernes 20 de junio a las 14 horas en la Sede de la Comisión Administradora 
de los Humedales del Santa Lucía, ubicada en la calle La Guardia s/n, Pueblo Santiago Vázquez. 


- Ha llegado una invitación para la Exposición Itinerante del Sistema Nacional de Áreas 
Protegidas de Uruguay, que se realizará el próximo lunes 23 de junio a las 10 y 30 horas, en el 
Club Tacuarembó. 


- Para el viernes 27 del corriente está programada una visita a Botnia. 


ES Las autoridades de la DINAMA concurrirán a este ámbito el miércoles 2 de julio, a fin de 
considerar el mismo tema que fue tratado en la sesión de hoy. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No habiendo más asuntos a considerar, se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 18 y 3 minutos) 
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